












に導入されている｡ この概略は次節で説明する｡ しかし, 大手私鉄では    年以前にも運賃改
定時の原価査定に, 個々の事業者について経営努力の指標を他の事業者と比較し, その差を原
価から減額するということが行われていた｡ これは一種のヤードスティック規制と考えられる





２) 穴山 (    ),     からの引用｡
３) ただし, これは電力会社の自発的なものであるため, 規制とは区別しなければならない｡
４) 石井 (    ),     では, 査定後の結果を見ても減額された原因について事業者がわからないこと,
原価の減額がインセンティブを付与していないことによって ｢従来利用されてきた 『経営努力額』 の
査定は, 厳密な意味でインセンティブ競争にならないのではないかと思われる｣ としている｡
大手私鉄におけるヤードスティック規制の効果       指数によるアプローチ




スティック競争の効果を分析したものに伊藤・宮曽根 (    ) と穴山 (    ),     年以降の
ヤードスティック規制の効果を分析したものに小池 (    ) がある｡ 伊藤・宮曽根 (    ) で
は, 企業の内部効率を表すいくつかの指標を取り上げ, それらの平均と変動係数を示すことに
より, ヤードスティック競争がある程度機能してきたことを示している｡ 穴山 (    ) では,   により技術効率性を計測し, その経年的な推移からヤードスティック競争が有効に働い
てきたとしている｡ 一方, 小池 (    ) は   により技術効率性, 配分効率性, 費用効率性
を計測し, ヤードスティック規制の効果を回帰分析により確認している｡ その結果, ヤードス
ティック規制の導入は技術効率性を上昇させたが, 配分効率性と費用効率性には影響がなかっ
たことを示している｡ 鉄道事業については       (    ) と            (    ) が
ある｡        (    ) では    年にヤードスティック規制が強化される前の期間の分析が
行われており, その結果, 中小私鉄の費用との比較や実際の運賃水準が分析で求められる独占







究は少ないので, 検証する価値はあると考えられる｡ また,            (    ) では   
を用いているが,    の場合には, 生産関数や費用関数の関数形や非効率性の分布の特定化
の問題があるため, もう１つの代表的な方法である   によって検証を行う意義があるだろ
う｡ さらに, 本稿での分析対象を大手私鉄に限っているのは, 次節で説明するように大手私鉄
がヤードスティック規制を行うための１つのグループとなっているからである｡ 大手私鉄に対
するヤードスティック規制の効果の検証のために, まず                生産性指数を
計測し, それを技術効率性の変化とフロンティア・シフトに分解する｡ そして, 生産性指数,
技術効率性の変化, フロンティア・シフトがヤードスティック規制の導入によって上昇してい
るのか, 変わらないのか, 下降しているのかを確かめることにする５)｡
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５) 大手民鉄は東武鉄道, 西武鉄道, 京成電鉄, 京王電鉄, 小田急電鉄, 東急電鉄, 京急電鉄, 東京メ













限は総括原価により決められるが, 鉄道事業法第  条２に ｢国土交通大臣は, 前項の認可をし
ようとするときは, 能率的な経営の下における適正な原価に適正な利潤を加えたものを超えな
いものであるかどうかを審査して, これをしなければならない｣ とあり, 総括原価は適正な原
価に適正な利潤を加えたものとならなければならないことになっている｡
この総括原価のうちの一部について, ヤードスティック査定が導入されている｡ しかし, こ
れはすべての鉄道事業者に対して導入されているわけではなく, 大手私鉄, 地下鉄,   の旅
客会社６社のそれぞれのグループに対してのみ導入されている６)｡
ヤードスティック方式が取り入れられているのは, 総括原価のうち人件費と経費の査定につ













３. Sequential Malmquist 指数
この節では                生産性指数について説明する｡                 
(    ) により提案された         フロンティアでは, これまでに獲得した技術が失われる
ことはない｡ このフロンティアを用いて         (    ) は  の    加盟国の製造業の                生産性指数を計測している｡ また,            (    ) はボツワ
ナ共和国における農業の                生産性指数を計測している｡ そこでここでは         (    ) と          (    ) にしたがって                生産性指
数の説明を行う｡









と定義される｡ これらは１を下回る場合もある｡  ・      (    ) の       生産性指数の定義にしたがえば,    式から   式まで
を用いることにより投入指向の                生産性指数を
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トを示している｡ 生産性の変化, 技術効率性の変化, フロンティア・シフトのいずれも, その
数値が１より大きければ前年と比較して上昇していること, １より小さければ下降しているこ







出ベクトルを表す｡ また,       は第 期の投入行列,       は第 期の産出行列,  






大手私鉄におけるヤードスティック規制の効果                                                                                                                                                                   
                                                            






ここでは大手私鉄は, 労働, 資本, その他投入財を用いて１つの産出物を生産するものとす
る８)｡ その他の投入財とは, 労働と資本以外の生産要素をまとめたもののことである｡ エネル
ギーをその他投入財から分離することもできるが, 単年度で  社というデータを用いているた
め, 生産要素は３つとしている｡




期首の固定資産額に除却率をかけて求めている｡ 除却率は 『法人企業統計調査』 (財務省) の
陸運業の関連項目より推計している｡ そのため除却率は各年度では異なるが, 各事業者では同
一となっている｡ この粗投資を 『企業物価指数』 (日本銀行) から得た投資財デフレーターで
割って, 実質粗投資を計算する｡ 減価償却率は, 減価償却費を期首の固定資産額で除して求め
る｡ 固定資産額および減価償却費は 『鉄道統計年報』 (国土交通省鉄道局) の各年版から得て
いる｡ そして,     年度の実質固定資産を初期値として, 次の式によって推計する｡
ここで,   は第 事業者の第 年の固定資産,   は第 事業者の第 年の実質粗投資,   は
第 事業者の第 年の減価償却率,   は第 年の除却率を表している｡
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                          
８) 以下説明する生産要素および生産物の数値には, データの出所が 『鉄道統計年報』 (国土交通省鉄
道局) であるため, 正確に言えば軌道などの数値が含まれている｡ ただし, その割合は小さいため,
分析には大きな影響はないものと考えている｡
９) 資本の作成については田中 (    ) を参考にしている｡
表１ データの記述統計
平均 標準偏差 最小値 最大値
走行キロ                          
職員数                     
固定資産                                       
その他投入財                                  
注：単位は, 走行キロは千  , 職員数は人, 固定資産は千円, その他投入財は千円である｡
その他投入財はその他費用をその他投入財価格で割ったものを用いている｡ その他費用は鉄
軌道営業損益の経費から修繕費と動力費を引いたものとしている｡ これらの数値は 『鉄道統計
年報』 (国土交通省鉄道局) から得ている｡ その他投入財価格は 『企業物価指数』 (日本銀行)
から得た生産財の原材料の物価指数を代理変数として用いる｡
生産物は 『鉄道統計年報』 (国土交通省鉄道局) の各年版より走行キロを用いる｡
表１には推定で用いているデータの記述統計を示している｡ この表は  社の  年間の数値の
平均であり, それぞれの企業の平均を示していないが, それを考慮したとしても, 大手私鉄に
は規模に大きな違いがあることがわかるであろう｡
５. 分析結果
表２は, 計算された生産性の変化を示したものである｡ 表の強化前と強化後の列は, ヤード
スティック規制の強化前と強化後を表している｡ 大手私鉄に対するヤードスティック規制は    年１月に強化されたので, 強化前の欄には    ‒    年度の欄から    ‒    年度の欄まで
の平均, 強化後の欄には    ‒    年度の欄から    ‒    年度の欄までの平均を記載してい
る  )｡   社の平均をみた場合には,     年度までは前の年を下回っていたが,     年度以降は
前の年を上回るようになることが示されている｡ 規制強化の前後では, 強化前は  ％の上昇




表２ 生産性の変化  ‒     ‒     ‒     ‒     ‒     ‒     ‒     ‒     ‒     ‒   強化前 強化後
東武鉄道                                                            
西武鉄道                                                            
京成電鉄                                                            
京王電鉄                                                            
東京急行電鉄                                                            
小田急電鉄                                                            
京浜急行電鉄                                                            
相模鉄道                                                            
名古屋鉄道                                                            
近畿日本鉄道                                                            
南海電気鉄道                                                            
京阪電気鉄道                                                            
阪急電鉄                                                            
阪神電気鉄道                                                            
西日本鉄道                                                            
平 均                                                            
注：平均は幾何平均により計算している｡
ると,   社のうち  社については強化後の値の方が大きくなっていることがわかる｡
表３には, 技術効率性の変化が示されている｡ 技術効率性の変化については,   社の平均を
見ると１を下回る年も多く, １を挟んで上下していることが読み取れる｡ また, 規制強化の前
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表３ 技術効率性の変化  ‒     ‒     ‒     ‒     ‒     ‒     ‒     ‒     ‒     ‒   強化前 強化後
東武鉄道                                                            
西武鉄道                                                            
京成電鉄                                                            
京王電鉄                                                            
東京急行電鉄                                                            
小田急電鉄                                                            
京浜急行電鉄                                                            
相模鉄道                                                            
名古屋鉄道                                                            
近畿日本鉄道                                                            
南海電気鉄道                                                            
京阪電気鉄道                                                            
阪急電鉄                                                            
阪神電気鉄道                                                            
西日本鉄道                                                            
平 均                                                            
注：平均は幾何平均により計算している｡
表４ フロンティア・シフト  ‒     ‒     ‒     ‒     ‒     ‒     ‒     ‒     ‒     ‒   強化前 強化後
東武鉄道                                                            
西武鉄道                                                            
京成電鉄                                                            
京王電鉄                                                            
東京急行電鉄                                                            
小田急電鉄                                                            
京浜急行電鉄                                                            
相模鉄道                                                            
名古屋鉄道                                                            
近畿日本鉄道                                                            
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図１ 生産性の変化, 技術効率性の変化, フロンティア・シフトの累積指数
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ていることになる｡   社の平均をみた場合には, 技術効率性の水準は  の半ばであり, 観測
期間中あまり大きな変化はないことがわかる｡ 規制の強化前後ではわずかに強化後の方が効率
的になっている｡
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